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Abstract - This ~aper tries to evaluate regional development 
under the impact of Belem-Brasília Poad. According 
to atipology of spatial development based on the 
analyses of regional devepment profile, the area 
was classified as a resource frontier under slow 
growth. The roadls major positive effect was in 
the urbanization process, favoring regional centers 
located at b oth ends of the artery. possi b ilities 
of higher family incomes are offered only to the 
poor rural migrants from the northeast region. 
1. Introdução 
Este trabalho t em como objetivos anelisar o nível 
de desenvolvimento alcançado em região cortada por rodovia pioneira e 
buscar uma base conceitual e metodolôgic3 adequada para investigar o 
desenvolvimento espacial em países em desenvolvimento. 
Em decorrência de seu processo de crescimento, marcado por uma 
economia exportadora de recursos, grande numero de países latino-ameri 
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canos apresentam em suas estruturas espaciais periferias não integra -
das, cuja extensão varia com a escala de seus territórios. Tais perife 
rias, representando potencial de recursos não explorados, colocam pro-
blemas de opç;es e priorida~es de investimento para os fundos geralme~ 
t e escassos desses países. Por raz;es econô~icas e geopolíticas têm al 
guns deles optado pela ocupação das áreas despovoadas e atraves, prin-
cipalmente, da construção de grandes rodovias de penetraçao. 
Pouco se sabe, contudo, sobre a eficácia da implantação rodo-
viária, quer do ponto de vista nacional - cons ide rando a s demais alter-
nativas para o investimento efetuado - quer do ponto de vista regional, 
cons.iderando a valorização dos recursos humapos e naturais da perife-
ria, de modo a propiciar-lhe bases para um crescimento auto sustentado. 
* Comunicação apresentada ao 19 Congresso Internacional de Geógrafos 
Latino-americanistas Colômbia 1977. Versão preliminar. 
Colaboraram no levantamento e processamento de dados Julia Adio Ber 
nardes, bolsista do CNPq e Marlene ~oreira Gu imarães. 
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-E, no entanto, a forma com que se efetua a ocupaçao da perife-ria: fundamental: pode atenuar as desigualdades regionais do desenvo! 
vimento e, assim, agir para maior eficiência do sistema espacial, ou 
pode, pelo contrário, acentua-las. 
Pesquisas geográficas SODre os efeitos da implantação rodoviá-
ria no desenvolvimento de areas pioneiras constituem, pois, valioso su~ 
srdio para futuras OpÇÕéS de invéstimentos e formas de colonização nos 
países latino-americanos. Assumem elas especial importânci a no Brasil, 
país de dimensões continentais com fortes desequilíbrios regionais, on-
de a integração do territóri o e meta prioritaria que se procura alcan-
çar com vultosos investimentos rodoviarios. 
Com efeito, se ate recentemente metade do território nacional 
constituída pela Amazônia brasileira permaneceu ã margem dos processos 
responsaveis pela organização do espaço, nos últimos quinze anos, por 
injunções do processo de crescimento econômico nacional, modifica-se a 
sua percepção, cuja imagem passa a ser a d e uma fronteira de redursos, 
capaz de favorecer tanto o equilíbrio geopo1ttico interno como o exter 
no (B~cker, 1974). Tal percepção se traduz em ações politicas varias, 
tais Como a reorganização de um órBão de desenvolvimento regional 
SUDAM - um instrumento de incentivos fiscais para investimentos na 
area, e a construção de grandes rodovias que circundam e atravessam a 
região; a primeira delas, ligando a nova Capital Federal, Brasilia, -a 
Capital da Amazonia, Belem, implantada em 1960, representou o primeiro 
passo para a integração da região, estando a exigir uma avaliaçéo dos 
seus efeitos no desenvolvimento regional (1). 
1 - DISCUSSÃO CONCEITUAL E METODOLnCICA 
Duas indagações basicas se colocaram inicialmente: 
1) A area cortada pela rodovia apresenta-se em desenvolvimento? 
2) Como efetuar tal avaliação? 
Para responder a essas indagações, recorreu-se ã teoria do de-
senvolvimento regional comtemporânea que inclui o proprio conceito de 
desenvolvimento e oferece alternativas metodológicas a serem seguidas, 
bem como a estudos sobre relação entre transportes e desenvolvimento. 
Como se sabe, a Teoria do Desenvolvimento Polarizado (Friedmann, 
1968) encara o espaço co~o um sistema de regiões e trata o desenvolvi-
mento como inovaçao, ou seja, como uma função de ~udanças nas estrutu-
ras 1i~itadoras da capacidade de crescimento e transformação do siste-
ma, atribuindo a influência decisiva aos padrões de autoridade-dependê~ 
cia entre áreas. 
Nesse contexto, o desenvolvimento regional decorre de uma mudan 
ça na estrutura das relações interregionais e deve ser, portanto, ava-
liado em termos de uma mudança da posição relativa da região no sistema 
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espacial nacional. As relaç~es interregiona is p6dem ser analisadas se-
gundo efeitos de difusão e de drenagem de determinantes econômicos, s~ 
cietais e políticos de desenvolvimento. Do balanço desses efeitos de-
penderá o nível de desenvolvimento regional e sua posição relativa no 
sistema espacial nacional (Myrdal, 1960; Hirchman, 1958; StHhr, 1962; 
Becker, 1972 e 1974). 
Tal concepção, por sua vez, permite compreender o papel dos 
transportes no desenvolvimento regional - a ele caberiá intensificar 
os efeitos de difusão do desenvolvimento, reduzindo as disparidades r~ 
gionais no sistema. Para as relações entre transporte e desenvolvimen-
to, sugerem-se, contudo, tris tipos de efeitos - positivo, permissivo 
e negativo - bem como tris posições do transporte no tempo-precedente, 
concomitante e posterior ao crescimento econômico. Se ate recentemente 
a visão predominante era a do transporte como pré-requisito do cresci-
mento, implicando em precedincia causal e temporal, a evidincia empíri 
ca sugere que o transporte tem papel neutro ou permissivo, sendo conco 
mitante ã expansão da atividade produtiva e do crescimento econômico. 
Em coerincia com a base teórica adotada, seria necessário não 
apenas verificar os níveis de desenvolvimento alcançados na área em es 
tudo, mas sim, principalmente, situá-la no sistema espacial nacional, 
para o que tris alternativas metodológicas foram encontradas na lite-
ratura corrente (Becker, 1975): 1) análise do papel da rodovia na mo-
bilidade dos fatores e da resposta do crescimento regional (Siebert, 
1969); 2) análise de mudanças estruturais, i.e., taxas de crescimento 
sustentadas e diferenciadas de atributos e/ou fluxos do sistema (Frie-
dmann, 1972); 3) análise do perfil de desenvolvimento reeional(St8hr, 
1972), que, em última instância, e a resultante da mobilidade dos fato 
res e das mudanças estruturais. 
Em coer;ncia, contudo, com a experiincia adquirida em estu~os 
no Brasil e face ao testemunho dos estudos em outros países em desen-
volvimento, várias restrições se colocam à teoria e metodologia em pa~ 
ta (Becker, 1974; Becker e Bernardes, 1976). Dentre elas, com interes-
se para o caso em estudo, ressaltam: 1) o próprio conceito de desenvol 
vimento como inovação, muito próximo de modernização, que omite o ob-
jetivo básico do desenvolvimento referente às condições sociais da po-
pulação, enfraquecendo, inclusive, as bases da explicação; 2) no que 
tange ã dimensão espacial das relações entre transporte e desenvolvi-
mento a evidincia empírica indica que, nas ligações entre regi~es de 
desigual nível de desenvolvimento, as rodovias tendem a acentuar as nis 
paridades regionais, intensificando a drenagem de recursos e provocan-
do a alteração das estruturas sócio-econômicas e das condiç~es ambien-
tais nas regiões nenos favorecidas; 3) a metodologia em uso capt a ape-
nas sintomas, manifestações superficiais e parciais de um processo co~ 
plexo, que permanece desconhecido na ess;ncia. Tais limitações enfra-
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quecem sobtemartetra as bases de explicação e da compreensão. 
Tais ansiedades foram incorporadas tentando·se uma avaliação do 
desenvolvimento em que se consideram condições sociais da população e 
recorrendo-se, para a explicação, ã teoria que focaliza a distribuição 
social do produto excedente (Harvy, 1973). 
Tendo em vista a discussão acima, optou-se pelos seguintes pro-
cedimentos: 
a) Avaliação dos níveis relativos de desenvolvimento regional 
atraves da analise do perfil de desenvolvimento regional, substituindo-
se porem o indicador societal de modernização por um indicador social. 
Esta foi considerada a alternativa mais viável dentre as três acima ex-
postas, pois que, embora simples, o perfil de desenvolvimento, em ~lti­
ma instância, e a resultante da mobilidade de fatores e d as mudanças e~ 
truturais. A primeira alternativa, embora focalizando mais diretRmente 
o papel da rodovia no crescimento regional, e por demais economicista e 
sofisticada. A analise de mu d ança estrutural de fluxos requer sistema 
de informações inexistente para a -area e, no que tange a Rtributos d e 
sistema, suas taxas de crescimento seriam magnificadas dada a ocupação 
recente da região. 
b) Avaliação da situação social dos migrantes, o que constitui 
na verdade um tipo de analise rle mudança estrutural, não mensurada c o -
mo taxa de cresciment o , e sim como melhoria ou não de cond ições de vi-
da. 
2. A Avaliaçio do Desenvolvimento Regiona l 
Foram as seguintes as hipóteses gerais estabelecidas: 
lÇ) Embora participando da fronteira de recursos brasilei-
ra, a area da Belem-Brasília não apresenta nível elevado de d esenv o l-
vimento nem e ele espacialmente homogêneo; 
2Ç) Não houve melhoria significativa nas condições de vi d a 
da população que imigrou para a area. 
2.1. Mensuração dos níveis relativos de desenvolvimento espa-
cial 
2.1.1. Metodologia 
A avaliação do nível relativo de desenvolviment o 
da area foi efetuada pela analise do perfil de desenvolvimento, men-
surando as disparidades interregionais em termos econômicos e soci-
ais. 
As disparidades econômicas são expressas pela relação entre a 
capacidade econômica e a quantidade de população da região, no caso 
em estudo indicadas pela renda familiar media mensal e a densidade de 
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mográfica. As disparidades societais, na teoria adotada, referem-se ã 
capacid a de de inovação das estruturas sociais; por considerar que no 
Brasil como em outros patses em desenvolvimento, as condições de saú-
de e educação da populaçáo ' são tão ou mais importantes do que a moder 
nização, utilizou-se comb indicador a proporção de ~édicos e profess~ 
res por mil habitantes, relacionada ã densidade demográfica. 
Tais relações, frente ã média nacional, situam a região 




e sua diferenciaç~o irltérna. a análise foi efetuada a nívei nacional 
(Estados da Federaçto'~ re g ional (micro-regiões da Âmazônia Legal) e 
municipal ( Municípios da irea da Belém-Brasíli a ), obtertdo~se assim 
uma tipologia de áreas de desenvolvimento nos diferentes níveis nos 
quais se pode situar a irea em estudo. Para os níveis regional e muni 
cipal, urna vez que as unidades de irea nem sempre ocupam a mesma posi 
ção nas classificações econômica e social, eferuou-se anilise discri-
minatória para definir o g rupo a que pertenciam (2). 
2.1.2. Os Resultados 
a) Â tipologia espacial de desenvolvimento obtida 
e a análise da posição da área da Belem-Brasília no sistema espacial 
nacional confirmam a primeira hipotese. Por um l a do, ela participa da 
-fronteira de recursos do Brasil, uma vez que integra Estados que, a 
exceção do Maranhão, apresentam renda per capita entre 60-100% da ren 
da media nacional e densidades inferiores a 50% d a densidade media 
nacional, emergindo no sistema espacial como um grupo nítido em que 
existem áreas por desbravar. 
b) Por outro lado, a área da Belém-Brasília nao e 
das mais dinâmicas dentro da fronteira de recursos, pois que, consid~ 
rando os 5 tipos de regiões de desenvolvimento encontrados, (Fig. 1), 
classifica-se como "de colonização em lento crescimento", com níveis 
de renda correspondentes a 50-75% da renda média regional, fracas den 
sidades demográficas e condições sociais desfavoráveis. No conjunto 
da região, sua situação quanto ao desenvolvimento só e superior a das 
áreas deprimidas do vale do Tocantins. 
c) A área não apresenta nível de desenvolvimento 
uniforme: embora exista relativa homogeneidade quanto ã variável eco-
nômica e grande a variação das densidades demográficas e das condições 
sociais de saúde e educação, embora sempre precárias. Assim, 5 tipos 
de áreas segundo o nível relativo de desenvolvimento puderam ser dis-
tinguidos, permitindo maior discriminação no padrão anterior: 1) Po-
los regionais - Belém, Goiânia - Anápolis e suas áreas de influência 
mais imediatas; 2) Áreas povoadas de nível intermediário - municípios 
em ativação, próximos aos polos regionais e municípios de povoamento 
tradicional em declínio, perdendo posição para os mais dinâmicos; 3) 
Áreas pioneiras - municípios dotados de áreas florestais e incluídos 
•• ____ o __ o __ .__ 
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na área sujeita aos incentivos fiscais; 4) ~reas rarefeitas em lento 
desenvolvimento ou em estagnação - municípios em área de cerrado,que 
s e a tivam com a melhoria da acessibilidade, e municípios que, viven-
do da circulação fluvial, se esvaziam hoje em favor dos primei ros ; 5) 
Áreas deprimidas - municípios de povoamento tradicional estagnados do 
Va le do Tocantins e dos Chapadões Cristalinos (fi g . 2). 
2.1.3. Conclusões sobre o efeito da estrada 
Da avaliação efetuada, inferem-se as conclusões 
expostas a seguir: 
a) Atravessando a área de cont a to e ntre regiões pioneiras a 
oeste e deprimidas a leste, e conectando a reg i ão estagnada de Belem 
COM a dinâmica de Goiânia-Anápolis,a rodovi a Belem-Brasília encontrou 
condições naturais e socio econômicas diversas. A combinação de vá-
rios fatores - acessibilidade ã rodovia e aos p aIos regionais, estí-
mulos governamentais, condições pre-existentes - resultou em um ritmo 
lento de desenvolvimento para a área em conjunto, embora com forte di 
ferenciação interna. Isto significa que se torna d ifícil, senão impos 
sível, analisar isoladamente os efeitos da rodovia sobre o desenvol-
vimento. Verifica-se, contudo, que os níveis de desenvolvimento decli-
nam de intensidade com a distância dos paIos regionais e, na porçao 
central da área, com a di stância ao eixo da rodovia. 
b) Ao que tudo indica, a dinamizaç~o dos polos re g ionais si-
tuados nas extremidades oa arteria se deve basicamente ã rodovia que 
lhes permitiu expandir as funções, repercutindo no estímulo ao cres-
cimento de suas áreas de influência imediata. A melhoria d a acessibi-
lidade aos paIos regionais, permitiu ainda que estendessem seus efei-
tos difusores a áre a s proximas decadentes, emhora com menor intensi-
dade, como e o caso da Zona Bragantina no Pará e a lguns municípios de 
Go iás. 
c) O rápido processo de urbanização ao longo de todo o eixo ro 
doviário, caracterizad o pelo crescimento ou apa recimento de centros ur 
banos das mais variadas categorias e devido em grande parte, ã rodo-
via. A posição de contato com áreas pioneiras dinâmicas, a posição de 
entroncamento e a distância aos polos e centros regionais, 
eer os fatores fundamentais de localização das cidades. 
parecem 
d) Na ocupação de novos espaços com os correspondentes aflu-
xos de população, capital, tecnologia e crescimento da produção - p ro-
cesso menos intenso que o de urbanização - a participação da rodovia 
-ê menor, urna vez que em seus trechos meridional e central a ex pa nsao 
do povoa~ento já se processava, antes ou concomitanteMente ã sua aber 
tura, e que os incentivos fiscais têm papel de importância equivalen-
te ou maior na ocupação dos trechos centr a l e norte. 
e) Do acima exposto, conclui-se que ate 1 9 70 a rodovia foi fa 
, , 
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tor positivo principalmente ~ara os polos regionais e ~reas circundan-
tes, uma vez que, embora a eles posterior, beneficiou su a s cidades e 
induziu o desenvolvimento ã sua vblt a . Foi fator positivo, ainda , n 0 
que tange ã urbaniz a ção de toda a área, embora atuando como fator neg~ 
tivo para as cidades tradicionais vincul ad as ~ circulação fluvial. Fi-
nalmente, foi fator neutro o u permiss ivo para o de sbravamento e ocupa-
çao agropastoril da ~rea, par~ o que c ontr i b ui Apena s na int e nsifica -
ção do pr o cesso, que já se iniciara n a s áreas de mata. 
f) Da analise efetuada, duas aparentes contradições merecem ser 
ress a ltadas para investi ga çã o , pe lo que po de~ r e presentar para a int e -
gração mais harmoniosa do territorio nacional. A primeira diz respeito 
ao processo de urbanização, pela intensidade e a espontaneidade com que 
vem se efetuan~o em área o nde se obje tiva a ocupação ag rIcola, inclusi-
ve mediante colonização dirigida. A se gun da , refere-se ~ precariedad e 
geral das condições sociais que n20 condiz c om o crescimento econômico 
verificado e m algumas áreas, o que coloca o prob lema de u ma avaliação 
mais objetiva das relaç~es entre a estrutur a sacio-econômica que se im-
planta e o tipo de use do solo agrIcela: a exploração madeireira e a -expansao das pa stagens. 
2.2. Mensuração d a situação soci a l 
2.2.1. Me todologia 
Na verificação da mudança ~ condições ~ vida dos 
mi grantes, utilizaram-se dados prim~rios sobr e migrantes obtidos em pe~ 
quisa nos 22 p ovoados existentes no trecho entre I mpe ratriz e Castanhal 
(3), tratando-se, pois, de amostragem referente a 116 migrantes residen 
tes em povoados. 
Com base no contato de campo e nos dados dis~onIveis, estabele-
cer am-se como indicadores das condi ções de vida a renna familiar media 
mensal (daco censitário), e a mobilidade dos migrantes quanto 
de atividade (dedos primários). 
ao setor 
Uma vez que não se dispunha de uma serie histórica para verifi-
car a mudança dos nIveis da renda da população, efetuou-se uma an~lise 
cc "Cross-section", c 0I'lpe ré'.ndo-se a renda nos municIpios de origem e 
de s tino dos migrantes, em 1970; generalizada a nIvel de municIpio, es-
ta análise se limita a su ge rir p ossibilidades quanto ã melhoria de vi-
aa que a população teria se migrasse em 1970. 
A mobilidade setorial foi analisada de duas formas: O Indice de 
pred ição de associação ( Go~~ma n e Kruskall), utilizand o apenas o s dados 
primários, foi aplicado pa ra a tendincia ã mobilidade setorial dos mi-
grantes. Utilizando informações primárias sobre ° setor de atividade dos 
migrantes, comparou-se a renda famili à r media urbana e rural nos municr-
pios de origem e destino. Para tanto, elaboraram-se perfis de estrutura 
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de renda (rural e urbana) em que se agruparam as classes de renda segu~ 
do a proporção de famílias nelas concentradas, tomando-se como referên-
cia para definição dos perfis, a classe de Crt. 200,00, dada a alta con-
centração familiar aí existente. Dessa form a , pode-se c omparar as pro-
porçõe s de migrantes rurais e urbanos n a s areas de origem e destino , re 
lacionadas aos respectivos perfis de rend a . 
2.2.2. Resultados 
No que tange i mudança nas c o rtdiç ões de vid a da po -
pulação , a hipotese foi parcialmente rejeitada . 
A an~lise de mud an ça estrutural apresentou resultados ~ iversos. 
Considerando a renda media, verificou-se que, pa ra os migrantes de muni 
cípios das regiões Norte e Centro-leste não haveria efetivamente mudan-
ça significativa; em compensação pa ra os p r ovenientes d o Nordeste, a mu 
dança i significativa, revelando que para a migraçio nordestina, a mais 
numerosa e a mais pobre, a região ofereceria possibilidade de melh o ri a 
de vida. 
TABELA 1 
Migração para a Belem- Brasí1ia - Origem/Destine 
Imperatriz - Castanhal 
ORIGEH % DESTINO % 
REGIÕES TOTAL PARAGOMINAS S.DOHINGO~ lRITUIA S • ~, I GUEL n~PERATRIZ 
I 
~lort e 28,5 5,2 6,9 14,7 1, 7 
bo rdeste 58,5 12,0 5,1 3,4 38,0 
Centro-Leste 13,0 9,6 3,4 
TOTAL 100 26,8 12,0 11,8 1,7 41,4 
(116 migrantes) 
Fonte: Pesquisa de Campo - 1975, tese de mestrado de Maria de Lourdes 
Rodrigues - UFRJ, com auxílio do IPR 
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TABELA 2 
!1udança de Renda Familiar - estima.tiva de "T" 
I ORIGEH DESTINO 
I 
iREG IÕE S N9 REN DA X t ~UNICtPIOS N9 RENDA X 6 t 
lNorte 14 212.35 42.73 P , SD,IB , S'f-.( 4 230 .35 42.32 0 ,6 7 
lMa 21 153.84 34.54 PG, SD,IR,H-tP 4 235.12 39.74 3,87* 
lNordeste 19 125.40 27. 91 PG ,SD,I R , n~p 4 235 .12 39.74 6,1 9 * 
C. Leste 11 236.75 67 02 2 PG,IHP 2 259.70 48 .08 0 ,39 
* Significativo a nível de 10% 
A grand e maioria dos mi grantes ê de origem r ural (76%) e prove 
niente de municípios com renda familiar extremamente baixa . são tambem 
os migrantes de origem rural os que ap r e sent am mais expressiva mo b ilid~ 
de setorial, bastante reduzida para o conjunto da migração: 76% d a po p~ 
lação de origem rural continua a exercer at ivi dade s no setor pr i mári o , 
enquanto que, do pe queno c ontingente migrat5ric de origem urbana, proc~ 
dente de áreas co m melhor condição de renda, 89% p ermanecem em ativida-
des terciárias. Para o conjunto de migrantes , a tendência e pe r manecer 
em seJ set or de atividade nas áreas d e desti no, faz e ndo exceçã o ã re-
gra somente a população originári a d a Região Norte . 
TABELA 3 
Mudança de setor de a tivi dade de migrantes - 1ndice 
I' 
(%) Erro ( %) 
;1 
'Geral 66 34 
N 27 73 
NE 71 29 
CL 80 20 
FONTE: Pesquisa de Campo, 1975 
Pa rece haver chance de melhor ia nas condiçõe s de vida na 
~ a Belem-Brasília paraense e maranhense para a popu laçio de origem 




em municípios de perfil de renda I e 2, nas ne d estino 65% situar-se-
íam nos de perfil 3 ; ta l chance mai or se of ereceria ã parcela de mig r a~ 
tes rurais que se dirigiu para mun icí p ios de perfil 4 e para aqueles que 
passaram a exercer atividades no setor terc iário . Quanto ã populaçio de 
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origem urbana, menos expressiva, encontraria no pequeno comercio das 
áreas de destino situação praticamente similar ã de suas regiões de 
origem. 
TABELA 4 
Perfis de Estrutura da Renda Familiar - Conjunto dos 
Municrpios de Origem e Destino - 1970 
Classes d e Renda (Cr $ ) - % de Famtlias 
Ferfis O - 200 201 - 500 501 - 100 + de 1000 
19 + de 90 1 a 9 O a 1 O a 0,5 
29 80 a 90 6 a 17 O a 4 O a 11 
39 70 a 80 17 a 25 O a [3 O a 2,5 
49 50 a 70 18 a 42 1 a 9 O a 7 
59 30 a 50 30 a 5 0 10 a 16 3 a 11 
FONTE: Censo Demográfico, 1970 - IBGE e Pesquisa de Campo 
Tabela 5 
Setor de Atividade e Pe~fil de Renda v unicipal - 1970 
Conjunto dos ~unicrpios de Origem e Dest ino 
Origem ( %) De stino (%) 
Perfil de Renda 
Setor de Atividade 19 29 39 49 59 TOTAL 19 29 39 49 59 TOTAL 
Rural 19 23,3 25 8,6 - 76% - - 39 21 - 60 
Urbano - O,S 5,2 11.2 6,9 24% - - 12 14 14 40 
TOTAL 19 24,1 30,2 19,8 6,9 100A - - 51 35 14 100 
FONTE: Censo Demográfico e Pesquisa de Campo 
Constituindo o maior foco de atração de população proveniente 
basicamente do Nordeste e essencialmente rural, o município de Impera-
triz (Ma), com perfis de renda rural e urban a tipo 3, apresenta pers-
pectivas melhores de vida para aquela população, cujos perfis nas re-
giões de origem são do tipo 1 e 2. 0 município de paragominas (pa) re-
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cebeu contingente populacional numericamente mais ~aixot por~m de prcc~ 
dência variada e origem urbana expressiva. Dotado de perfis de renda ru 
ral 4 e urtana 5, ~ o de renda midia mais elevada, sendo o que oferece 
as melhores possibilidades de mudança para os mi grantes rurais do NE ~ 
mesmo para os do Centro-Leste; nos municípios d e são DOMinpos e são Fi-
guel (Pa), com perfil de renda rural 3 e ur ~ an2 4, e Irituia (Pa) c om 
4 e 3, respectivamente, a população rural pr o v e niente d o prôprio Est a d o 
do Pari encontra perspectivas d e vida similares is de suas ireas de ori 
gem o Acresce que em Irituia, onde a mobilidade do setor prim~rio para o 
terciirio e maior, a cond ição de renda familiar pode inclusive deterio-
rar, uma v ez que a população se desloca de ireas rurais e urbanas d e re ü 
da superior (perfil 4), i renda ur b ana do munic{oio (perfil 3). 
Os resultados o b tidos confirmam qu e melhores oportunidades s e 
oferece0 somente aos mi g rantcs de ireas rurais pobres; os migrantes d o 
Norte, originirios de municípios com melhores condições de renda e apr c 
sentando máior mobilidad e setorial, não teri a m bportunidade para melh o -
rar suas condições de vid a . 
2.2.3. Conclusões 
Em que pesa o car~ter preliminar desta an~lise, q u ~ 
deveri ser refinada, os resultados obtidos ind icam uma correspondinci r 
com os da anilise anterior: 
a) ~ensuração , da situação soci a l reflete ,1 S desi gualdades r e -
gionais mensuradas : se a irea da Belem-Bras ília RPresenta-se em le n t o 
crescimento, com nível de d e senvolvimento relativamente fraco, tamb en 
s6 parece favorecer a el ev a ç~o dos níveis d e renda para migrantes ori -
undos da região nordeste; 
b) Possibilidade de mudança nas condiç~es de vida se oferece-
riam apenas para as populaç~es de origem rural mais pobre (esp eci a lne~ 
te do Nordeste), que têm fraca mo b ilidade setorial, permane cendo, a 
grande maioria, em ativida d es prim~rias; 
c) Indiretanente, portanto, em decorrência de sua participação 
na atraçao de população para a área, ~ rodovia favoreceria a elcvaç~o 
dos niveis de renda dos rnigrantes rurais do Nordeste. A presença de 
~ma área pioneira, com terras disponiveis em processo de ocupação, a-
bre perspectivas para ~bsorção de excedent e s demográficos rurais da-
quela região, que aí encontram ma iores oportunidades de acesso ã ter-
a e de emprego nessa fase inicial de abertura; 
d) Se existe uma relação entre o s nIveis regionais de desen-
volvimento e a possibilidade de mudança nas condiç;es de vida dos mi-
grantes, esta relação nio explica o proc~sso dinirnico da re~ião. Pelo 
que se observou em pesquisa de campo, a s~tuação da população ~ extre-
mamente instável d evi d o is dificuldades d~ real acesso, i terra, ao c a 
pital e ã pequena autonomia de trabalho. Atraída p ela perspectiva de 
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acesso a esses recursos na fase inicial de abertura das matas e insta-
lações das fazendas, ê em seguida deslocada quando se inicia a produ -
ção. Pode-se, pois, supor que e transitória a melhoria de status ocupa 
cional assinalada; 
e) Resulta, assim, ser necess;ria a introduçio d a perspectiva 
hist~rica para explicaç~o satisfat~ria do processo de desenvolvimento 
regiortal e a busca de uma metodologia mais adequada p a ra captar a di-
mensão social do desenvolvimento nos países em desenvolvimento. 
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